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Num momento em que o0 servigo publico de transportes esta na ordem do dia, torna-se cada vez mais
evidente a complexidade dos problemas relacionados com o setor. A necessidade de disponibilizar
servicos minimos as pessoas, a sustentabilidade econémica das empresas, a participagdo estatal no
sistema séo tudo elementos de um problema que, tal como o teorema mateméatico da Quadratura do
Circulo, gera debate e discussdo, mas para o qual ninguém encontra solucao...

Os mais recentes anulncios por parte do Governo antecipam uma revolugdo no setor dos transportes.
Se por um lado o Plano Estratégico dos Transportes enuncia uma série de designios e a intencao de o
Estado conceder a privados a exploragdo dos servigcos de transportes de passageiros a si afetos, por
outro, as declaragfes do secretario de Estado a Transportes em Revista deixaram claro que o ambito
das intencdes deste Governo vai no sentido de uma reestruturagcdo administrativa e de uma
reorganizagdo do proéprio sistema. Os ultimos dois meses foram exatamente reflexo desse plano de
intencdes.

Aquando da entrevista concedida a Transportes em Revista, Sérgio Monteiro revelou que a prestagédo
do servico publico e a atribuicdo de compensacdes, efetuada, muitas vezes, de forma desajustada e
com matrizes ultrapassadas eram questfes prioritarias. Esse € um tema onde vou querer mexer, a
chave de reparticdo. E vou ter que fazer um ajustamento ja. Nao posso ouvir os proprios privados
reconhecerem que sdo beneficiados na chave de reparti¢cdo. Eu sei que o Metro é prejudicado e que a
Carris e os operadores privados sao beneficiados , explicou. O que vou fazer € uma nova aproximacao
a chave de reparticdo com base nos ultimos dados. A 16 de novembro, a TR avangava que a secretaria
de Estado dos Transportes disponibilizava-se a pagar de imediato as compensagfes aos operadores de
transportes inseridos no sistema do passe social da Area Metropolitana de Lisboa relativas a 2011
desde que fosse aplicada a chave de reparticdo de receitas referente a 2007. O inquérito realizado em
2007, pelo IMTT - Instituto da Mobilidade e Transportes Terrestres, a que a Transportes em Revista
teve acesso, revelava que, em 2007, existiam "receitas incorretamente atribuidas no montante de
12,4 milhdes de euros, que correspondem a 14,5 por cento do total. Esta situacdo, em termos de
montantes envolvidos, beneficia em particular a Carris, a RL e a TST, e prejudica fortemente o ML, e
com algum significado a Soflusa". O documento refere também que "quanto ao peso da receita

incorretamente atribuida a cada empresa, verifica-se que, de entre as empresas beneficiadas, a Carris
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perde importancia enquanto ela aumenta particularmente para a TST e RL. Do lado das empresas
prejudicadas, o Metro continua a ter a posicdo mais desfavoravel”. As outras empresas prejudicadas
seriam a CP, Vimeca, Scotturb, Soflusa e Transportes Coletivos do Barreiro. Os valores em questdo e o
modo como a eles se chegava causaram, de imediato, polémica. O debate é, de resto, ja bem
conhecido no setor dos transportes, quer se fale de reparticdo de receitas, compensacdes ou
subvencgdes... a distribuicdo dos dinheiros tem sido, desde sempre, um tema delicado e polémico...
Num contexto dominado por alguma falta de clareza e confusdo, cada um apresenta os seus
argumentos, mas de que lado estd a razdo? Como se pode conferir transparéncia ao sistema? Afinal,

qual é o verdadeiro problema? E onde est& a solucao?

O que € o Servico Publico?

A questdo das compensacdes é, na verdade, apenas uma figura de um quadro bem maior e repleto
de personagens. Neste caso, a tela de fundo é o "Servi¢co Publico”, porque é pela prestacdo desse
servigo que os operadores estdo a ser compensados. Torna-se, assim, essencial perceber a definigédo
de "Servico Publico", o seu enquadramento, a sua aplicacao, as obrigagfes que imp&e e os impactos
que tem.

O servico publico esta diretamente ligado a prestacdo de um servigo que se destina a satisfazer uma
necessidade coletiva, neste caso, a necessidade coletiva de transporte, explica José Luis Esquivel,
advogado especialista na area dos transportes. Entende-se que a existéncia de um servico de
transportes é essencial para a generalidade dos cidaddos. Mas isso n&o chega. E um servico publico
porque o Estado quer garantir que todas as pessoas possam ter esse direito e beneficiar desse servico.
Por outro lado, é um servigco que é regulado, que nao fica ao critério de quem quer que seja e exige
uma certa regulacdo a nivel governamental. Por fim, é um servico que em termos de custo pelo
utilizador deve ter uma componente social para que possa ser acessivel , afirma o advogado. Cabaco
Martins, presidente da ANTROP, sublinha ainda que trata-se de fazer um servi¢co que em condi¢des
normais de mercado, em termos comerciais, ndo seria feito naquelas condi¢des e por aqueles pregos.
A definicdo acaba por ser globalmente aceite, embora em termos juridicos ndo exista uma definicdo
clara e precisa do que é o Servico Publico. Certo é que cabe ao Estado definir o que é servi¢o publico e
garantir a sua prestacgéo.

Nesse sentido, o Parlamento Europeu e o Conselho da Unido Europeia publicaram, em 2007, o
Regulamento n® 1370/2007, com aplicagdo imediata em todos os Estados Membros. O 1370 veio,
precisamente, tentar colmatar essa lacuna legislativa, comum a muitos paises, e impor um quadro
sobre o servico publico de transportes, que trouxesse transparéncia e garantisse as condi¢gfes de
concorréncia. Entre os objetivos, o regulamento pretende "garantir servigcos de transporte de
passageiros seguros, eficazes e de elevada qualidade, gragcas a uma concorréncia regulada que
garanta também a transparéncia e o desempenho dos servigos publicos de transporte de passageiros,
tendo em conta os fatores sociais, ambientais e de desenvolvimento regional, ou oferecer condi¢des
tarifarias especificas para certas categorias de passageiros, como 0s pensionistas, e eliminar
disparidades entre empresas de transportes de diferentes Estados Membros suscetiveis de falsear

substancialmente as condi¢gdes de concorréncia”. Considera ainda que numerosos servicos de
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transporte terrestre de passageiros que constituem uma necessidade em termos de interesse
econdmico geral ndo sdo passiveis de exploracao comercial pelo que "as autoridades competentes dos
Estados- Membros devem ter a possibilidade de intervir para garantir a prestacao desses servigos".
Para isso disp6em de mecanismos a que podem recorrer para garantir a sua prestacéo,
nomeadamente "a atribuicdo de direitos exclusivos aos operadores de servigos publicos, a concesséao
de uma compensacao financeira aos operadores de servigos publicos e a definicdo de regras gerais
para a exploracdo de servigos de transporte publico aplicaveis a todos os operadores”. Do mesmo
modo, tendo em conta que "a evolugcdo das legisla¢cdes nacionais deu origem a disparidades nos
procedimentos aplicados e criou incerteza juridica quanto aos direitos dos operadores de servigos
publicos e as obriga¢des das autoridades competentes"”, o regulamento imp&e a obrigatoriedade da
contratualizacdo do servico publico. Segundo se pode ler no n°9, "a fim de garantir a aplicagcdo dos
principios da transparéncia, da igualdade de tratamento dos operadores concorrentes e da
proporcionalidade, é indispensavel, aguando da atribuicdo de compensacdes ou de direitos exclusivos,
definir num contrato de servigco publico celebrado entre a autoridade competente e o operador de
servigo publico selecionado a natureza das obrigacdes de servico publico e as contrapartidas
concedidas", sendo que para o direito comunitario "é irrelevante se os servigos publicos de transporte
de passageiros sdo operados por empresas publicas ou privadas”. Convém ainda referir que, no
regulamento, consta um anexo que apresenta os fatores a considerar e o modo como se deve fazer a
conta para a atribuicdo das compensacdes pela prestagdo do servigo publico. Tratando-se de um
Regulamento Europeu, as suas disposi¢cdes sdo obrigatérias e diretamente aplicaveis em todos os
Estados-Membros a data da sua publicagdo oficial, embora, neste caso, o quadro imposto s6 tenha de
estar aplicado na sua totalidade em 2019. No entanto, n&o é necessaria a transposi¢do para o quadro
nacional juridico.

Uma mudanca juridica

Até a entrada em vigor deste regulamento, que se deu a 3 de dezembro de 2009, o transporte
publico de passageiros era regulado por um normativo datado de 1948, o Regulamento de Transportes
em Automoéveis (RTA), que foi objeto de algumas alteragdes ao longo dos anos, e pela Lei de Bases
dos Transportes Terrestres, aprovado pela Lei n®10/90, de 17 de dezembro, mas que acabou por nao
ser regulamentada em muitos aspetos. A isto vieram juntar-se normativos multidisciplinares, como os
que regulamentam a contratagdo de servigos publicos e as parcerias publico-privadas. Mudaram-se os
tempos, o contexto econémico-social, mas as leis nem por isso, naquela que tem sido uma
coexisténcia nem sempre pacifica.

Segundo Cabago Martins, o 1370 vem regular as rela¢des juridicas de servi¢co de transporte publico
que ja existem, em Portugal e em toda a Europa, de forma desarticulada. O presidente da ANTROP
refere que hoje ja se presta servi¢o publico em Portugal, mas ndo se cumprem as regras que estéao
definidas neste regulamento, recordando que o préprio RTA ja avancava com uma "predefinicdo” de
servigo publico e com a necessidade de atribuir compensagfes pela prestacdo desse servi¢co no sentido
de se evitarem desequilibrios. Na sua opinido, o regulamento europeu vem trazer luz ao sistema e
obrigar a uma clarificacdo das relagdes, nas suas obrigagfes e direitos.

O Regulamento em causa deixa em aberto a definicdo do servi¢o publico e das suas obrigacdes,
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remetendo-as para um quadro de adaptacdo de acordo com a realidade de cada pais ou regido: "De
acordo com o principio da subsidiariedade, as autoridades competentes tém a liberdade de estabelecer
critérios sociais e de qualidade, a fim de manter e elevar os padrdes de qualidade para as obrigacdes
de servigo publico, nomeadamente no que se refere as condi¢gdes minimas de trabalho, aos direitos
dos passageiros, as necessidades das pessoas com mobilidade reduzida, a protecdo do ambiente, a
seguranca dos passageiros e dos trabalhadores e as obrigagdes decorrentes de acordos coletivos e de
outras normas e acordos relativos aos locais de trabalho e a protecéo social no local em que o servico
é prestado. Para garantir a existéncia de condi¢Bes de concorréncia transparentes e comparaveis entre
0s operadores e para evitar o risco de dumping social, as autoridades competentes deverdo poder
impor padrbes de qualidade especificos no plano social e em matéria de servicos", |1é-se no N° 17.
Indubitavel, para todos, é que servigo publico e compensac¢des andam de méos dadas, até porque, no
caso dos transportes, a prestacao do servigo publico impde um tarifario, frequéncia e passagem por
zonas geograficos que fazem com que, do ponto de vista comercial, o servigco ndo seja rentavel. Para
José Luis Esquivel, a grande diferenca entre aquilo que se tem passado em Portugal e o que se devera
vir a passar quando for dado cumprimento ao regulamento é que hoje em dia o pagamento das
compensacgdes do servigco publico é feito mais olhando aquilo que é o défice das empresas e aquilo que
elas precisam para sobreviver do que propriamente aos tais critérios de gestdo racional da economia
de mercado para que aponta o regulamento. Na opinido do advogado, hoje em dia paga-se aquilo que
a empresa precisa para manter o servigo, digamos, aqui paga-se aquilo que para aquele servico
deveria ser a rentabilidade normal e por isso h& aqui regras de transparéncia para que todos
percebam porque é que aquela empresa ganha x e ndo ganhou mais. Porque o pagamento das
compensacdes do servico publico interfere bastante em termos ndo s6 de gestdo de dinheiros publicos
mas também em termos de concorréncia. Se o estado paga mais, que é a sobrecompensacéo, ou paga
menos, que é a subcompensacéo, ele esta a beneficiar ou a prejudicar um operador em detrimento de
outro.

A ideia é partilhada por José Moreira da Silva, sé6cio da SRS Advogados: As compensacdes financeiras
atualmente ndo tém qualquer correspondéncia com este custo que fala este regulamento comunitério,
que exige que as contas sejam bem-feitas para calcular o custo efetivo daquilo que é o servico
publico. N&do é isso que é feito. No fundo, o que é feito é uma distribuicdo do dinheiro que ha
disponivel. Com uma desvantagem ainda acrescida de que saem essas portarias, mas esse dinheiro
nao é atribuido e depois fica-se com uma situacédo deficitaria de gestédo, explica o advogado,
sublinhando que o facto de as empresas s6 saberem no final do ano quanto véo receber coloca em
risco a sustentabilidade financeira das empresas. Isto é completamente inviavel , refere. Isto fez com
que a CE tivesse entendido que ndo era uma verdadeira indemniza¢cdo compensatéria, mas um auxilio
proibido pelo estado, que ameagou o estado portugués com sanc¢des. O estado tentou corrigir a
situacdo e comprometeu-se a contratualizar esses servigos. Teve ja duas san¢des: o aumento do
défice em 2009 e de 2010 porque considerou que isso era divida do estado.

Nova regra: transparéncia

Com a aplicacdo do regulamento, ha que clarificar as regras e aplicar os critérios objetivos para pagar

as compensagles, 0 que, para José Luis Esquivel significa que o passo que tem de ser dado vai exigir
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da parte das entidades publicas que o pagamento de compensacdes ao servigo publico passe a estar
garantido por trés critérios principais. Primeiro, tem de ter um critério de fundamentacdo. Tem de se
explicar bem porque é aguele montante, como se chegou aquelas contas. Segundo, um critério de
transparéncia: tem de se explicar e toda a gente deve ter acesso a conta que foi feita. E em terceiro
lugar, um critério de equilibrio, ou seja, ndo se pode pagar nem demais nem a menos. Ndo pode haver
sobre nem subcompensacédo para criar um principio de tratamento igualitario entre os varios

operadores.

O representante dos operadores privados considera que a aplicagcdo do regulamento é uma
oportunidade para resolver definitivamente esta questéo, ja que, no seu entender, existe um défice,
da parte do Estado, na sua responsabilidade de compensar devidamente aquilo que imp&e enquanto
servico publico. Cabaco Martins revela que, nas Areas Metropolitanas de Lisboa e do Porto, a
compensacao pelos passes socias nunca foi regulada, foi sempre objeto de um acordo entre o Governo
e os operadores e ndo representa aquilo que é o desconto real que os operadores suportam por via da
imposicéo tarifaria definida pelo Governo . Por outro lado, fora das Areas Metropolitanas de Lisboa e
do Porto, existe, conforme revela, muito servigo publico, ao nivel da frequéncia e da quantidade da
oferta (principalmente no interior do pais), que ndo é compensado de todo . De acordo com o
responsavel, as Unicas compensacdes que aqui sdo feitas sdo as referentes ao passe social +, ao 4-18
e ao sub23, onde é aplicado um desconto de 50 por cento que devera ser compensado ao operador.
Em todas as outras situagfes nao existe compensagéo ou ela é insuficiente , afirma.

A inadequada reparticdo das receitas referentes aos passes intermodais e os incorretos valores
atribuidos pelas compensacgfes diretas a prestacdo de servigcos publicos séo certezas tanto para os
operadores privados como para os publicos, naquela que é uma realidade onde todos parecem sentir-
se lesados de alguma forma. A verdade é que, de uma forma ou outra, as compensac¢des vao sendo
atribuidas sem ninguém saber muito bem com base no qué e sempre com alguma contestacdo a
margem, naquilo, que, na opinido de alguns, € um consentimento conveniente. Os operadores acabam
por ser reembolsados pelos custos que tiveram e ndo pela prestagdo do servigo publico, revela um
elemento da administracdo do Estado, que, perante a conjuntura atual, prefere manter-se no
anonimato. O saldo vai ser sempre o mesmo, porque o que ndo é pago pelos passes é pago através da
compensacéo, explica, referindo que no caso da Area Metropolitana de Lisboa, a chave de reparticdo
tem vindo a favorecer alguns operadores retirando dinheiro que deveria ser da Carris, do Metro e da
CP, pelo que se analisarmos bem a questao, as gestdes destas empresas se calhar também néo sao
assim téo ineficientes. Opinidao partilhada por todos é a certeza que a aplicagdo do regulamento vai
obrigar a uma clarificagcdo e transparéncia neste processo, uma vez que tudo tera de ficar decido no
contrato de servico publico, a ser assinado pelo concedente, a autoridade de transportes competente,
e pelo concessionéario, o operador vencedor do concurso para prestacdo do servi¢co publico de
transportes, que também passa a ser obrigatério. Mas, nesta relacdo, se o concessionario € facilmente
identificavel, o mesmo néo se pode dizer em relagdo ao concedente...

Os concedentes

Quem séo, afinal, as autoridades de transportes em Portugal? Quem s&o as entidades com estas
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competéncias, que deverdo definir o servigco publico que pretendem, as compensag¢des a ser
atribuidas, lancar o concurso e formalizar a relagdo num contrato?

Devia-se estabilizar aquilo que é a arquitetura do sistema de transportes , afirma Cabago Martins.
Tem de haver uma clarificagdo da chamada arrumacéao institucional e das competéncias em matéria de
transportes . A primeira vista, parece facil estabelecer o organigrama institucional. Se tivermos a falar
nas areas metropolitanas de Lisboa e do Porto, poderdo ser a Autoridades Metropolitanas de
Transportes (AMT's) a atuar como autoridade e assegurar a contratualizacdo do servigo publico e, por
via disso, o pagamento das compensac¢des. Fora dessas areas, tanto podera ser o municipio, que
também é autoridade de transporte dentro da zona do territério municipal, as comunidades ou as
entidades intermunicipais, como também podera ser o préprio Estado. Vai depender do ambito
geogréafico que se queira definir para o transporte em funcdo da organizagcdo administrativa que
Portugal tem , defende José Luis Esquivel. A opinido é partilhada por Moreira da Silva, que enuncia o
IMTT - Instituto da Mobilidade e Dos Transportes Terrestres (a ser dissolvido para criacdo do Instituto
da Mobilidade e do Transportes) como autoridade central, depois as AMT'S, as autarquias e as
associagdes de municipios ou CIM.

A légica parece clara e simples: de acordo com o principio da subsidiariedade, a autoridade
administrativa mais proxima da realidade geografica sera, a partida, a que em melhores condi¢cdes
estd para conhecer as necessidades de transportes da sua populacdo, definindo o servigco publico que
pretende e atribuindo posteriormente as compensacfes. De acordo com a mesma fonte da
administracao estatal, Lisboa e Porto sdo exce¢des que importa distinguir do resto do pais, porque as
empresas sdo dependentes do financiamento . De acordo com esta fonte, as cAmaras ja sdo o grande
elemento definidor, organizador e financiador do transporte em Portugal , aproveitando as verbas que
lhe sé@o atribuidas pelo transporte escolar para colmatar as deficiéncias do sistema de transportes
coletivos.

A nivel das AMT's e perante aquela que tem sido uma dificuldade de afirmagdo, competéncia e agéo,
o caminho a percorrer poderéa ainda ser longo, ao mesmo tempo que se torna imprescindivel para o
bom funcionamento do modelo, e na opinido de todos, que exista uma entidade com reais
competéncias fiscalizadoras.

Mas, se olharmos para o panorama dos transportes em Portugal, ndo é dificil de encontrar contratos
que poderao suscitar ddvidas. Sendo certo que o atual Governo pretende avancar com a fusdo do
Metro do Porto e da STCP, por um lado, com a fusdo da Carris e do Metropolitano de Lisboa, por outro,
para depois abrir a exploracao a iniciativa privada, quem sera neste caso o concedente? O Estado, que
€ 0 acionista, ou as AMT's? A pergunta nédo é de resposta facil e ninguém arriscou uma hipotese. Até
porque, nestes casos, existem ainda outros elementos em jogo que nao podem ser esquecidos.
Tomemos o exemplo de Lisboa e, coloquemos até de parte o facto de a Carris ser uma S.A. e o0 ML um
E.P.E. (0o que nédo permite uma fusdo imediata), € que, segundo a fonte contactada pela TR, por
exemplo, o ML ainda é uma concessdo da Camara Municipal de Lisboa . Depois, 0 que se coloca a
concurso? A Carris, que atua em exclusivo em Lisboa, saiu do perimetro urbano e opera carreiras que
lhe foram atribuidas a semelhanca de operadores privados, corta-las é delapidar o patriménio da

Carris, porque essa carreira tem um valor, é um ativo da empresa que pode ser vendido , explica.
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Questdes que ndo serdo de facil resolugdo...

O problema do financiamento

lgualmente complicada, principalmente tendo em conta a atual conjuntura econémica e 0s
compromissos assumidos com a troica, é a questao do financiamento. O novo regulamento exige a
contratualizacdo do servigo publico, através de um documento claro onde constem as obrigacdes
impostas ao operador, quer sejam em termos de zona de atuacao, tarifarios sociais, frequéncia, frota,
respeito ambiental, nivel de servigco, etc. No entanto, nesse mesmo contrato, tem de ficar claro
também quais as compensacdes a serem atribuidas. Um dos principios do regulamento é o da
previsibilidade , revela Cabag¢o Martins. Segundo o responsavel, esta € uma vantagem, porque o
Estado sabe exatamente quanto € que vai pagar nos préximos anos, 0 que evita deslizes e desvios
que sdo completamente inaceitaveis . Mas seguindo a légica da existéncia de autoridades de
transportes com competéncias em diferentes niveis do sistema, ha duas questdes que se impdem:
Quem paga? E de onde vem o dinheiro?

O Plano Estratégico de Transportes aponta ja para uma descentralizagcdo, com um aumento de
competéncias para as autarquias relativamente ao transporte regular de passageiros. A ideia é
potenciar a coordenacdo e integracdo do transporte regular com o transporte escolar, para uma maior
otimizac&o de recursos e melhor oferta para os utilizadores de transportes. E de referir que a Lei n®
159/99, de 14 de setembro, ja prevé um quadro de transferéncia de competéncias do IMTT, que,
como ja foi referido, se encontra em processo de extingdo, para as autarquias locais, faltando apenas
o ato legislativo de concretizacdo desta transferéncia efetiva da competéncia. Alias, o préprio RTA ja
Ihes atribui poder a esse nivel. As Camaras ja funcionam como autoridades de transportes e
funcionam bem , revela fonte da administracdo do Estado. Existem 37 cidades em Portugal com
transportes concessionados. De resto, a maior parte das carreiras pedidas a DGTT séo locais, sao das
Camaras , explica. O Estado devera assumir o papel de promotor, mobilizando as Camaras para uma
maior agdo, mas ja sdo elas que organizam e pagam! . Mas com todas estas competéncias, e numa
altura de cortes orgamentais em que o aperto é a palavra de ordem conseguirdo elas suportar estes
custos?

Para a maioria, a solugdo parece passar pela criagdo de uma espécie de fundo de transportes, que
possa financiar esta parte do sistema. As Camaras deviam ter ao seu dispor dinheiros de diversas
origens, sendo que a mais abordada € o recurso as receitas do IMI - Imposto Municipal sobre Imoéveis.
Na verdade, o Cédigo do Imposto Municipal sobre os Iméveis ja pressupde que parte destas receitas
sejam aplicadas no sistema de transportes, mas, ao que parece, as prioridades foram sempre outras ,
refere a fonte. Até porque a existéncia de transportes publicos é um fator de valorizacdo imobiliaria e
comercial, para além ser algo inerente ao urbanismo e a utilizacdo do solo. Existe mesmo quem
defende, como é o caso de José Manuel Viegas, catedratico em Transportes do Instituto Superior
Técnico, que ha muito reitera que os beneficiarios indiretos também deve ajudar a suportar o sistema.
Trata-se, no fundo, de pagar de volta uma parte das externalidades positivas que recebem , explica o
especialista, que inclui nos benificiarios indiretos os automobilistas e os proprietarios imobiliarios . A
ideia é que, para além do IMI, todos os que beneficiam do sistema o ajudem a financiar. Para isso,

seriam criadas taxas de mobilidade, em que as empresas que beneficiam da presenca de transportes,
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quer para deslocacdo dos colaboradores, quer como potenciador de negécio (como é o caso de alguns
centros comerciais), pagariam uma "renda" para a manutencdo desse sistema. Adicionalmente, os
planos de urbanizagdo deveriam integrar obrigatoriamente redes de transportes, até porque, quando
se urbaniza, as Camaras Municipais recebem contrapartidas, mas que acabam por ser estradas . A
titulo de exemplo, a nossa fonte refere que quando se construiu o Colombo, em Lisboa, a Camara teve
como contrapartida do promotor a construgdo da Av. Lusiada, em vez de ter exigido uma
compensac¢éo por usufruirem da rede de transportes por estarem colados ao interface do Colégio
Militar. Outra alternativa solugcdo, apontado por exemplo, por Cabago Martins, poderéd ser a
canalizacdo de verbas do estacionamento ou até de portagens.

Por outro lado, nas Areas Metropolitanas de Lisboa e do Porto, todos concordam ser essencial que as
AMT's assumam em pleno as suas funcdes, tornando-se elas nos elementos agregadores em termos
de organizagédo, definicdo e financiamento das redes de transporte nestas zonas.

Falando-se do servico publico a nivel nacional, como é o caso das liga¢des ferroviarias da CP, ai os
encargos deveriam ser do proprio estado, estando os custos alocados ao Orcamento do Estado. José
Luis Esquivel, resume a questao da seguinte forma: O financiamento estara dependente de quem for a
autoridade de transportes a contratualizar. Se for o Estado saird do Orgamento de Estado, se for uma
AMT, saira do seu fundo financeiro, e se for a Camara saira dos cofres do municipio . O problema
parece mesmo ser, independentemente de quem tenha de pagar, ter o dinheiro. Porque todas estas
ideias ndo passam disso, séo s6 ideias...

Principio da Concorréncia
Se, por um lado, o Regulamento 1370 podera ajudar a imprimir uma maior transparéncia em relagéo
aquelas que sdo as obrigacdes dos operadores de transporte publico de passageiros e aos devidos e
reais valores a receber, por outro, existem temas que permanecem num terreno ambiguo. E como nao
poderia deixar de ser, perante os espagos dados, muitas sdo as duvidas e preocupacdes que ficam no
ar...

Cabaco Martins é perentdrio ao dizer que o Regulamento ndo é uma varinha de conddo, mas um
instrumento para desenvolver a contratualizagdo do servico publico . Na sua opinido, o caminho é o da
concess&o a privados e isso implica conceder a privados as concessdes das Areas Metropolitanas, mas
também fora delas . Segundo afirma, o documento é o fim do que chamamos a concorréncia desleal
que é feita por parte das autarquias. E uma questéo, para nds, decisiva, que se prende com o facto de
haver aproveitamento de fundos comunitarios para compra de autocarros e para as autarquias, em
geral, fazerem concorréncias aos operadores privados. Operadores estes que estdo no terreno e lutam
com dificuldade para sobreviver, prestando muitas vezes servi¢co publico sem receber qualquer
compensacéao .

Moreira da Silva refere que a ideia da contratualizagdo da obrigagdo do servigo publico é exatamente
acabar com esse monopoélio das empresas estatais ou autarquicas. E a ideia de que podemos ter uma
empresa privada a gerir, sem perder o controlo do interesse publico . Sequndo o advogado, se o
instituto que ai vem se assumir como um regulador forte, ndo é preciso haver empresas publicas, até
porgue dificilmente séo regulaveis .

De qualquer modo, e como se pode ler no N°18 do Regulamento, esta linha separagdo € bem mais



CISION”

difusa: "qualquer autoridade local ou, na sua auséncia, qualquer autoridade nacional pode decidir
prestar ela prépria servigos publicos de transporte de passageiros no seu territério ou confia-los a um
operador interno sem os submeter a concurso. Esta possibilidade de autoprestacao devera, todavia,
ser enquadrada de forma rigorosa, a fim de garantir condi¢cdes de concorréncia equitativas. A
autoridade competente, ou o agrupamento de autoridades competentes, que prestem servigos
publicos integrados de transporte de passageiros, coletivamente ou através dos seus membros,
deverao exercer o controlo necessério”. E serdo assim as empresas estatais ou municipais tdo mas
gestoras? E que nesse plano, muitas sdo as opinides contrarias...

De qualquer forma, a existéncia de condi¢cdes de concorréncia equitativas é ainda uma das
preocupacdes da ANTROP a outro nivel, j4 que, agora, os concursos também passam a ser
internacionais: queremos que haja igualdade de tratamento e que os operadores que vém de fora ndo
sejam beneficiados relativamente aos que cé estéo , explica o responséavel, sublinhando que é também
necesséario garantir que sdo dadas aos operadores internacionais as mesmas condi¢cdes que 0s
portugueses tém la fora. A preocupagédo também é partilhada por José Luis Esquivel, que alerta: se
Portugal comecga a abrir concursos publicos onde podem concorrer empresas de todos os Estados, mas
estes ndo fazem o mesmo, somos uma espécie de paraiso para os outros virem ca buscar negdcio. E,
assim, importante que se mantenha o principio da reciprocidade e que o Estado portugués, quando
adotar as medidas para concretizar o regulamento, esteja atento ao que os outros Estados estédo a
fazer, para ndo criar no nosso mercado interno desequilibrios que possam ser gravosos para o tecido
empresarial portugués neste setor , defende o advogado.

Mudancga no horizonte?

Mas sera que alguma coisa vai efetivamente mudar? Para quem conhece a maquina administrativa ha
muito tempo, é dificil de acreditar, pelo menos a médio prazo , até porque, para alguns, até da jeito .
Por seu lado, Moreira da Silva defende que este regulamento é favoravel a que os Estados se
mantenham na mesma situagdo por muitos anos, prolongando a sua efetivacdo até 2019 e
pressupondo inumeras exceg¢des. A Unido Europeia reconhece que este € um assunto muito sensivel
para os Estados Membros. Estamos a falar de servigos essenciais, mobilidade e transportes, em locais
onde estes ndo sdo rentiveis. Dizer, de um momento para o outro, que os Estados ja ndo podem
pagar (auxiliar) este tipo de servicos significard, em casos graves, deixarem de existir alternativas de
mobilidade , explica.

A transicdo vai exigir, sem sombra de dlvida, alguma delicadeza. Até porque em jogo estéo direitos
adquiridos e ativos de diversas empresas que ndo podem ser deixados ao acaso, sob pena de o
processo ficar embrulhado numa teia juridica a resolver nos tribunais por anos e anos... A ANTROP
defende que deveria, desde ja, dar-se inicio a um processo de pré-contratualizagdo, naquilo que seria
uma aprendizagem real do que serd no futuro a contratualizagdo do servigo publico a nivel nacional .
Aprendizagem essa considerada pela associa¢cdo como indispensavel, tanto para os operadores, que
nunca estiveram sujeitos a estes principios, como para as autoridades, que também n&o tém
experiéncia nestes processos.

Mas, o tempo podera néo ser assim tanto. A concretizarem-se as ideias do Governo de abrirem as

empresas publicas de transportes a exploragéo privada, estas terdo de ser as regras do jogo. E parece
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que muito ainda esta por definir. Como diz José Luis Esquivel, neste caso, o desafio é juridico, é de
organizacdo administrativa e é empresarial . Mas ndo sera também politico? A crise econémica tem
tido impactos duros na vida das empresas, mas também das pessoas, que estdo a mudar
profundamente os seus habitos. Ndo serd este o momento para revolucionar a mobilidade das
pessoas? Nao sera esta a altura de dar condi¢gBes as empresas para elas poderem ser competitivas,
dentro e fora de fronteiras? Para que elas consigam cativar pessoas? Para que as pessoas deixem o
carro em casa e se tornem clientes do transporte publico? Para que o cada vez maior niumero de
clientes torne o sistema mais sustentavel e menos depende? N&o sera este o timing para mudar

abordagens e alterar as mentalidades, de uns e de outros?

por: Andreia Amaral



